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Abstractor EP 1215104 (A1) 

Method for influencing the steering and/or the 
required drive of a leading or trailing axle (3) in a 
utility vehicle, especially a lorry or bus, uses organs 
to steer the wheels of the leading/trailing axle which 
are not mechanically coupled to the steering organs 
of the front axle of the vehicle and form part of an 
independent steering system (22-26). The drive of 
the leading/trailing axle is switched off in the event 
of disturbances in the steering system occurring 
below a specified speed, when a specified speed is 
exceeded, or as soon as the slip on another driven 
axle (2) falls below a predetermined threshold value. 
The steering system may also be switched off. 
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(54) Verfahren zur Einf lussnahme auf die Lenkung und/oder den bedarfsweisen Antrieb einer 
Vor- oder Nachlaufachse in einem Nutzfahrzeug 



(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Ein- 
flussnahme auf die Lenkung und/oder den bedarfswei- 
sen Antrieb einer Vor- oder Nachlaufachse (VLA/NLA) 
in einem Nutzfahrzeug, insbesondere Lastkraftwagen 
oder Omnibus, wobei die die Lenkung der Rader der 
VLA/NLA bewirkenden Organe mechanisch nicht mit 
den Lenkungsorganen der Vorderachse des Nutzfahr- 
zeugs gekoppelt und Teil einer eigenstandigen Len- 
kungsanlage sind, 

Erfindungsgema(3 kennzeichnet sich dieses Ver- 
fahren dadurch, dass der Antrieb der VLA/NLA (3) 

a) bei unterhalb einer festgelegten Fahrgeschwin- 



digkeit erkannten Storungen in der Lenkungsanla- 
ge (22, 23, 24, 25, 26) der VLA/NLA (3) oder 

b) bei Uberschreiten einer festgelegten Fahrge- 
schwindigkeit oder 

c) bedarfsabhangig, sobald der Schlupf an einer an- 
deren angetriebenen Fahrzeugachse (2) gegen- 
uber einer nicht angetriebenen Achse eine festge- 
legte GroBe unterschreitet, 

abgeschaltet, wahlweise auch die Lenkungsanlage der 
VLA/NLA abgeschaltet wird. 
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Beschrelbung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Ein- 
flussnahme auf die Lenkung und/oder den bedarfswei- 
sen Antrieb einer Vor- Oder Nachlaufachse (VLA/NLA) 
in einem Nutzfahrzeug, insbesondere Lastkraftwagen 
oder Omnibus, wobei die die Lenkung der Rader der 
VLA/NLA bewirkenden Organe mechanisch nicht mit 
den Lenkungsorganen der Vorderachse des Nutzfahr- 
zeugs gekoppelt und Teil einer eigenstandigen Len- 
kungsanlage sind. 

[0002] Aus der DE 1 98 01 590 A1 ist ein Schweriast- 
kraftwagen bekannt, bei dem einer ersten, nicht ange- 
triebenen Vorderachse mit herkornmlicher mechani- 
scher Lenkung ihrer Rader eine weitere, nicht angetrie- 
bene Achse nachgeordnet ist, deren Rader uber Orga- 
ne lenkbar sind, die mechanisch nicht mit den Len- 
kungsorganen der ersten Vorderachse gekoppelt, son- 
dern Teii einer eigenstandigen Lenkungsaniage sind. 
Zur Lenkung der Rader der weiteren Achse kann ein auf 
den Radtrager eines Rades einwirkender, einenendes 
dort, andernendes am Fahrzeugrahmen oder Achskor- 
perangelenkterDruckzyiindersowie eine die Radtrager 
beider Rader verbindende Spurstange vorgesehen 
sein. Alternativ hierzu konnen zwei Druckzylinder vor- 
gesehen sein, von denen jeder einenendes auf den 
Radtrager eines der beiden Rader einwirkt und ande- 
rnendes am Fahrzeugrahmen oder Achskorper ange- 
lenkt ist. Der bzw. die Druckzyiinder ist bzw. sind mit sei- 
nen beiderseits eines Stellkolbens angreifenden Druck- 
raumen an einer Druckolversorgungseinrichtung ange- 
schiossen. Zur Steuerung der Lenkung der Rader der 
weiteren Achse ist ein elektronischer Rechner vorgese- 
hen, dersensorisch erfasste Lenkwinkel-lstwerte der er- 
sten Achse zugefiihrt bekommt und anhand eingespei- 
cherter Daten/Kennwerte den Lenkeinschiag der Rader 
der weiteren Achse errechnet und dann entsprechende 
Regel- und Steuerbefehle an die Druckolversorgungs- 
einrichtung fur eine entsprechende Betatigung des/der 
Druckzyiinder(s) ausgibt. Zur Vermeidung von Proble- 
men im Falle einer Storung in dieser Lenkungsaniage 
ist eine relativ aufwendige Sicherheitseinrichtung mit ei- 
nem hydraulischen Ersatz-Druckzy Under und zugehori- 
ger Druckolversorgung sowie Steuereinrichtung vorge- 
sehen. Die Organe dieser Sicherheitseinrichtung uber- 
nehmen bei Ausfall der normaien Lenkungsorgane die 
Lenkung der Rader der weiteren Achse. Ersichtlicher- 
weise ist der Aufwand fur diese Sicherheitseinrichtung 
erheblich und sowohl mit hohem Bauraumbedarf als 
auch hohen Zusatzkosten verbunden. Alternativ hierzu 
ist es bekannt, bei gelenkten, nicht angetriebenen Vor- 
oder Nachlaufachsen bei Storungen in deren Lenkungs- 
anlagen diese abzuschalten bzw. in einen Zustand zu 
versetzen, in dem keine Lenkbewegung veranlasst 
wird. Die Rader der Vor- bzw. Nachlaufachse folgen 
dann beidiesem, alsfreigegebene Lenkung zu bezeich- 
nenden Zustand der durch die Reibungskrafte und den 
Nachlauf bestimmten Bahn, spuren also selbst ein. 



[0003] Diese Methode der Einfiussnahme bei Storun- 
gen versagt aber bei angetriebenen Vor- oder Nachlau- 
fachsen, da durch die Antriebskrafte das Selbstspurver- 
haiten der Rader aufgehoben ist. Dieses erforderte da- 

5 her bei angetriebenen Vor- oder Nachlaufachsen zwei- 
kreisige Lenkungen z. B. jener der eingangs beschrie- 
benen, aus der DE 198 01 590 A1 bekannten Art, die 
bei Storungen im ersten Kreis die Lenkfahigkeit der Ra- 
der der Vor- bzw. Nachlaufachse aufrechterhalten oder 

10 alternativ die Rader in Mittelstellung zuruckfuhren und 
in dieser Steliung evtl. blockieren. Letzteres ist in eini- 
gen Einsatzf alien problematisch. 
[0004] Es ist daher Aufgabe der Erfindung, fur ein 
Nutzfahrzeug, insbesondere Lastkraftwagen oder Om- 

15 nibus, das mit einer gelenkten und auch bedarfsweise 
antreibbaren Vor- oder Nachlaufachse ausgestattet ist, 
ein Verfahren zur Einfiussnahme auf die Lenkung und 
den Antrieb der Vor- bzw. Nachlaufachse zu schaffen, 
mit dem mit vergleichswelse einfachem Aufwand etwai- 

20 gen Storungen abgeholfen oder vorgebeugt werden 
kann. 

[0005] Diese Aufgabe ist erfindungsgemaB durch die 
Merkmale des Anspruchs 1 in der Weise gelost, dass 
der Antrieb der VLA/NLA 

25 

a) bei unterhalb einer festgelegten Fahrgeschwin- 
digkeit erkannten Storungen in der Lenkungsania- 
ge der VLA/NLA oder 

30 b) bei Uberschreiten einer festgelegten Fahrge- 
schwindigkeit oder 

c) bedarfsabhangig,sobaldderSchlupf an einer an- 
deren angetriebenen Fahrzeugachse unter einen 
35 vorbestimmten Schwellenwert abfallt, 

abgeschaltet, wahlweise auch die Lenkungsaniage der 
VLA/NLA abgeschaltet wird. 

[0006] Details und spezielle Anwendungsformen des 

40 erfindungsgemaBen Verfahrens sind in den Unteran- 
spruchen angegeben. Da diese ihre vollstandige Stiitze 
in der Beschreibung haben, sei an dieser Stelle auf de- 
ren wortlichen Zitierung verzichtet. 
[0007] Das erfindungsgemaBe Verfahren hat den 

45 Vorteil, dass bei einem Auftreten von Storungen unter- 
halb einer bestimmten Fahrgeschwindigkeit oder zur 
Vermeidung von Storungen in den Lenkungsanlagen 
von Vor- oder Nachlaufachsen oberhalb einer bestimm- 
ten Fahrgeschwindigkeit oder sobald hoherZugkraftbe- 

50 darf, gekennzeichnet durch den Schiupf an einer ande- 
ren angetriebenen Fahrzeugachse, nicht mehrvorhan- 
den sind, durch Abschalten des Antriebs der Vor- bzw. 
Nachlaufachse, gegebenenfalls auch der Lenkungsan- 
iage oder eine bestimmte Einfiussnahme auf diese, an 

55 den Radern der Vor- bzw. Nachlaufachse ein Zustand 
herbeigefuhrt wird, der jenem nicht angetriebener Ach- 
sen entspricht. Dies bedeutet in einem soichen Fall bei 
einkreisigen Lenkungsanlagen, dass die Rader len- 
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kungsmaBig freigegeben sind unci dann selbstspurend 
der durch die Reibungskrafte und den Nachlauf be- 
stimmten Bahn folgen konnen. Bel zweikreisigen Len- 
kungsanlagen besteht die Moglichkeit, die dann nicht 
mehr angetriebenen Rader mit vermindertem Kraftauf- 
wand mittels des zweiten Kreises entwederweiterhin zu 
lenken, was insbesondere bei Fahrt unterhalb einer 
festgeiegten Fahrgeschwindigkeit der Fall sein wird, 
oder in ihre dem Geradeauslauf entsprechende Mittel- 
stellung zu uberfuhren und dort gegebenenfalls zu blok- 
kleren, was insbesondere bei Fahrt oberhalb der fest- 
geiegten Fahrgeschwindigkeit der Fall sein wird. 
[0008] Nachstehend ist die Erfindung anhand eines 
in der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsbeispiels 
naher erlautert 

[0009] In der Zeichnung ist schematisch ein Nutzfahr- 
zeug dargestellt, bei dem es sich beispielsweise um ei- 
nen Lastkraftwagen oder Omnibus handeln kann, des- 
sen Vorderachse mit 1 , Hinterachse mit 2 und eine wei- 
tere Achse 3 bezeichnetsind. Bei der weiteren Achse 3 
kann es sich um eine Vorlaufachse oder Nachlaufachse, 
die zur Hinterachse 2 benachbart ist, oder um eine 
Nachlaufachse handeln, die der Vorderachse 1 als hin- 
tere Vorderachse nachgeordnet ist. Die Hinterachse 2 
ist von einemz. B. aus einer Brennkraftmaschine, Kupp- 
iung und Getriebe bestehenden Antriebsaggregat 4 her 
uber eine an ihrem Achsgetriebe 5 angeschlossene 
Kardanwelle 6 angetrieben. Die weitere Achse 3 - nach- 
folgend VLA/NLA 3 genannt - ist im dargestellten Bei- 
spiel vom Achsgetriebe 5 der Hinterachse 2 her uber 
eine die Verbindung zu ihrem Achsgetriebe 7 herstel- 
lende Kardanwelle 8 antreibbar und zwar bedarfsweise, 
wobei dieZuschaltung des Antriebs durch SchlieBen ei- 
ner Kupplung 9 und das Abschalten des Antriebs durch 
Offnung der Kupplung 9 erfolgt. Der im dargestellten 
Fall am bzw. im Achsgetriebe 5 der Hinterachse 2 an- 
geordneten Kupplung 9 ist eine Betatigungseinrichtung 
10 zugeordnet, die entsprechende Kupplungsschaltbe- 
fehle uber die Steuerleitung 11 von einen rechnerge- 
stutzt arbeitenden elektronischen Steuergerat 1 2 erhalt. 
Bei diesem kann es sich um einen zentralen Bord- oder 
Fahrzeugfuhrungsrechner, alternativ aber auch um ein 
von diesem angesteuertes und nurfurdie Einflussnah- 
me auf den Antrieb der VLA/NLA 3 und deren Lenkung 
maBgebiiches Gerat handeln. 

[0010] Zur Lenkung der Rader 13, 14 der Vorderach- 
se 1 ist eine nicht dargestellte Servolenkeinrichtung vor- 
gesehen, die eine hydraulische Druckolbereitstellungs- 
einrichtung und ein Lenkgetriebe aufweist, das die vom 
Fahrer uber ein Lenkrad und eine Lenksaule her einge- 
leiteten Lenkbewegungen hydraulisch unterstutzt uber 
ein rnehrgliedriges Lenkgestange auf Radtrager 15, 16 
ubertragt, wobei diese zur Synchronisierung des Lenk- 
einschlages beider Rader 13, 14 uber eine Spurstange 
17 miteinander gekoppelt sind. Von einen z. B. an der 
Lenksaule oder einen anderen Organ der Vorderachs- 
Lenkung angeordneten Sensor erhalt das Steuergerat 
12 uber Signalleitung 18 den Vorderachs-Lenkwinkel 



zugefuhrt. Ein steuergeratintemer Rechner errechnet 
dann auf der Basis des Vorderachs-Lenkwinkels an- 
hand eingespeicherter Daten und Kennwerte den Len- 
keinschlag der Rader 19, 20 der VLA/NLA 3 und gibt 

5 dann entsprechende Regel und Steuerbefehle uber ei- 
ne Signalleitung 21 an eine Druckolversorgungseinrich- 
tung 22 fur eine entsprechende nachfuhrende Betati- 
gung wenigstens eines Druckzylinders 23 aus. Dieser 
Druckzylinder 23 ist einenendes am Achsgetriebe 7 der 

10 VLA/NLA 3 oder dem Rahmen des Nutzfahrzeugs an- 
gelenkt und wirkt andernendes auf den Radtrager 24 
bzw. 25 eines Rades 1 9 bzw. 20 der VLA/NLA 3, weiche 
Radtrager 24, 25 im dargestellten Fail zur Synchronisie- 
rung der Lenkbewegung uber eine Spurstange 26 rnit- 

15 einander gekoppelt sind. Anstelle der Synchronisierung 
uber die Spurstange 26 oder zusatzlich kann auch ein 
zweiter Druckzylinder vorgesehen sein, der jenem- 23 
-entspricht, aber auf den Radtrager des anderen Rades 
einwirkt. Dieser zweite Druckzylinder kann von der 

so Druckolversorgungseinrichtung 22 her oder einer eige- 
nen Druckolversorgungseinrichtung angesteuert wer- 
den. Die Druckolversorgungseinrichtung 22 und die ge- 
gebenenfalls weitere Druckolversorgungseinrichtung 
bildetzusammen mit dem Druckzylinder23 und dem ge- 

25 gebenenfalls weiteren Druckzylinder sowie den Radtra- 
gern 24, 25 und der Spurstange 26 die Lenkungsanlage 
der VLA/NLA3. Diese Lenkungsanlage kann einkreisig, 
alternativ aber auch zweikreisig ausgelegt sein. 
[0011] Wenn die Lenkungsanlage einkreisig ausge- 

30 biidet ist, wird diese im Fall ihrer Abschaltung in einen 
wirkungslosen Zustand versetzt, das helBt, die Druckol- 
versorgungseinrichtung(en) und angeschlossene 
Druckzylinder sind z. B. drucklos gesteilt, so dass die 
Rader 1 9, 20 der VLA/NLA 3 nach Abschaltung des An- 
as triebs lenkungsmaBig freigegeben sind und wahrend 
der Weiterfahrt selbstspurend der durch die Reibungs- 
krafte und den Nachlauf bestimmten Bahn folgen kon- 
nen. 

[0012] Wenn die Lenkungsanlage dagegen zweikrei- 

40 sig ausgebildet ist, dann ist der erste Kreis ein Normal- 
betriebskreis, der Innerhalb der Druckolversorgungs- 
einrichtung(en) und iiber die Verbindungen zu dem/den 
Druckzylinder(n) 23 gegeben ist und uber den norma- 
lerwelse die Lenkung der Rader 19, 20 der VLA/NLA 3 

45 bewirkt wird, wahrend der zweite Kreis ein Sicherheits- 
betriebskreis ist, der bei Ausfall des ersten Kreises wirk- 
sam wird und dafur sorgt, dass die Rader 19, 20 der 
VLA/NLA 3 entweder in ihre dem Geradeauslauf ent- 
sprechende Mittelstellung uberfuhrt oder weiterhin ge- 

so lenkt werden konnen. Letzterer Fall kommt insbesonde- 
re unterhalb einer bestimmten festgeiegten Fahrge- 
schwindigkeit zur Anwendung, die Einsteliung der Ra- 
der 19, 20 in Mittelstellung dagegen bei Fahrten ober- 
halb dieser festgeiegten Geschwindigkeit. 

55 [0013] Basierend auf diesen technischen Einrichtun- 
gen des Nutzfahrzeugs kennzeichnet sich das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren dadurch, dass 
der Antrieb der VLA/NLA 3 
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a) bei unterhalb einer festgelegten Fahrgeschwin- 
digkeit erkannten Storungen in der Lenkungsanla- 
ge der V LA/NLA 3 oder 

b) bei Oberschreiten einer festgelegten Fahrge- 
schwindigkeit oder 

c) bedarfsabhangig, sobald derSchlupf an einer an- 
deren angetriebenen Fahrzeugachse unter einen 
bestimmten Schweilenwert abfallt, 
abgeschaltet, wahlweise auch die Lenkungsanlage 
der VLA/NLA abgeschaltet wird. 

[0014] Die Festlegung der verfahrensmaBig wirksa- 
rnen Fahrgeschwindigkeitistvom Fahrzeugtypunddern 
Einsatzzweck des Nutzfahrzeuges abhangig. Diese 
Fahrgeschwindigkeit Uegt beispielsweise im Bereich 
von 20 bis 40 km/h und ist als Sollwertim elektronischen 
Regelgerat 12 abgespeichert. Dieser Geschwindig- 
keits-Sollwert wird wahrend der Fahrt standig mit dem 
erfassten Geschwindigkeits- Istwert verglichen und als 
SteuergroBe entweder im Fall a) oder Fall b) herange- 
zogen. 

[0015] Die Feststellung, ob ein Storungszustand in 
der Lenkungsanlage der VLA/NLA 3 vorllegt, kann 
durch einen Soll-lstwert-Vergleich des Lenkwinkels der 
Rader 19, 20 der VLA/NLA 3 erfolgen, wobei der Soll- 
wert - abgeleitet vom Lenkelnschlag der Rader 13, 14 
der Vorderachse 1- im Steuergerat 12 berech net und an 
die Lenkungsanlage der VLA/NLA 3 fur Ausfuh rung der 
Lenkung weitergegeben wird, wahrend der Istwert des 
Lenkwinkels z. B. durch einen im Bereich der mechani- 
schen Lenkungsorgane 23, 24, 25, 26 der VLA/NLA 3 
angeordneten Sensor erfasst und uberdieSignalleitung 
27 an das Steuergerat 12 gemeldet wird. Dieses erkennt 
aufgrund des durchgefuhrten Soli- Istwert- Vergleichs, 
ob die Lenkung nicht richtig ausgeregelt ist, was ein In- 
diz fur eine Storung sein kann. Sind Soil- und Istwert 
nicht identisch, erfolgt eine Stormeldung, die auch als 
Signal fur die Abschaltung des Antrlebs der VLA/NLA 3 
herangezogen wird. Eine Storungsmeldung kann aber 
auch durch jedes andere Signal erfolgen, das eine Aus- 
sage uber einen schadhaften Zustand oder Fehlfunktio- 
nen der Lenkungsanlage selbst ermogllcht, z. B. eine 
Stromunterbrechung im elektrischenTeii der Lenkungs- 
bzw. Steuerungsanlage oder ein Druckabfallan einer si- 
gnifikanten Stelie im Hydrauliksystem. 
[0016] In Verbindung mit einkreisigen VLA/NLA-Len- 
kungsanlagen kann das erfindungsgemaBe Verfahren 
in der Weise zur Anwendung kommen, dass bei unter- 
halb der festgelegten Fahrgeschwindigkeit erkannten 
Storungen in der Lenkungsanlage der VLA/NLA 3 der 
Antrieb der VLA/NLA 3 abgeschaltet und die Lenkungs- 
anlage in einen wirkungslosen Zustand versetzt wird, so 
dass die lenkungsmaBig freigegebenen, nicht mehr an- 
getriebenen Rader der VLA/NLA 3 dann selbstspurend 
der durch die Reibungskrafte und den Nachlauf be- 
stimmten Bahn folgen konnen. 



[0017] Alternativ hierzu kann das erfindungsgemaBe 
Verfahren in Verbindung mit einkreisigen Lenkungsan- 
lagen in der Weise zur Anwendung kommen, dass dann, 
wenn keine Storungsmeldung vorliegt, bei Uberschrei- 

5 ten der festgelegten Fahrgeschwindigkeit sowohl der 
Antrieb als auch die Lenkungsanlage der VLA/NLA 3 
abgeschaltet werden, wobei die Abschaltung des An- 
triebs in der Regel zeitlich vor, maximal gleichzeitig mit 
der Abschaltung der Lenkungsanlage erfolgt und die 

io Lenkungsanlage in einen Zustand versetzt wird, in dem 
keine Lenkbewegung veranlasstwird und die lenkungs- 
maBig freigegebenen, nicht mehr angetriebenen Rader 
der VLA/NLA 3 dann selbstspurend der durch die Rei- 
bungskrafte und den Nachlauf bestimmten Bahn folgen 

is konnen. 

[0018] In Verbindung mitzweikreisigenVLA/NLA-Len- 
kungsanlagen, bei denen dererste Kreis derNormalbe- 
triebskreis und derzweite Kreis ein Sicherheitskreis ist, 
kann das erfindungsgemaBe Verfahren in der Weise zur 

20 Anwendung kommen, dass bei unterhalb der festgeleg- 
ten Fahrgeschwindigkeit erkannten Storungen im er- 
sten Kreis der Lenkungsanlage der VLA/NLA 3 der An- 
trieb der VLA/NLA 3 abgeschaltet wird und anschlie- 
Bend deren Rader 19, 20 mit vermindertem Kraftauf- 

25 wand mittels des zweiten Kreises der Lenkungsanlage 
in ihre dem Geradeauslauf entsprechende Mittelstel- 
lung uberfuhrt oder weiterhin gelenkt werden konnen. 
[0019] In seiner bedarfsabhangigen Version kommt 
das erfindungsgemaBe Verfahren z. B. in der Weise zur 

30 Anwendung, dass der Antrieb der VLA/NLA 3 - sofern 
keine Storungsmeldung vorliegt und solange hoher 
Schlupf an den Radern 28, 29 gegenuber jenen einer 
nicht angetriebenen Achse, z. B. 1 , als Kennzeichen fur 
hohen Zugkraftbedarf festgestelit wird - aufrechtgehal- 

35 ten bleibt, aber bei Absinken dieses Schlupfes unter ei- 
nen vorbestimmten Schweilenwert ausgeschaltet wird, 
und dass wahlweise auBerdem, sobald bei Weiterfahrt 
die vorgegebene Fahrgeschwindigkeit uberschritten 
wird, auch die Lenkungsanlage der VLA/NLA 3 abge- 

40 schaitet und diese in einen Zustand versetzt wird, in 
dem keine Lenkbewegung mehr bewirkt wird und dann 
die lenkungsmaBig freigegebenen, nicht mehr angetrie- 
benen Rader der VLA/NLA 3 selbstspurend der durch 
die Reibungskrafte und den Nachlauf bestimmten Bahn 

45 folgen konnen. 

[0020] Die Erfassung eines Schlupfes der Rader 28, 
29 gegenuber jenen einer nicht angetriebenen Achse, 
z. B. jenen 1 3, 1 4 der Vorderachse 1 , erfolgt durch Mes- 
sung der jewelligen Raddrehzahlen mit Mitteln aus fahr- 

50 zeugintern In der Regei ohnehin vorhandenen Syste- 
men, wie Antiblockiersystem, Antischlupfsystem, Fahr- 
stabilisationssystem, wie radseitigen Sensoren, und 
durch einen elektronischen Vergleich dieser Ist-Dreh- 
zahlen mit Soll-Drehzahlen im Steuergerat 12, wobei 

55 dieses, sobald kein Schlupf mehr erkannt wird, ein die 
Abschaltung des VLA/NLA-Antriebs initiiertes Signal 
abgibt. 

[0021] Die Abschaltung des Antriebs der VLA/NLA 3 
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erfolgt - sofern diese wie im dargestellten Fall vom Achs- 
getriebe 5 einer vor- oder nachgeordneten angetriebe- 
nen Achse 2 her uber eine Kardanwelle 8 angetrieben 
ist - mechanisch durch Offnung der vorher geschlosse- 
nen Kupplung 9. 

[0022] Falls jedoch die Rader 1 9, 20 der V LA/NLA 3 
jeweils elektromotorisch oder hydromotorisch uber ent- 
sprechende Art triebsagg regale, z. B. Radnabenmoto- 
ren, angetrieben werden, erfolgt die Abschaltung des 
Antriebs der V LA/NLA 3 durch Abschaltung der Ener- 
giezufuhr zu den besagten Antriebsaggregaten. 



Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Einflussnahme auf die Lenkung und/ 
oder den bedarfsweisen Antrieb einer Vor- oder 
Nachlaufachse (V LA/NLA) in einem Nutzfahrzeug, 
insbesondere Lastkraftwagen oder Omnibus, wo- 
bei die die Lenkung der Rader der VLA/NLA bewir- 
kenden Organe mechanisch nicht mit den Len- 
kungsorganen der Vorderachse des Nutzf ahrzeugs 
gekoppelt und Tell einer eigenstandigen Lenkungs- 
anlage sind, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Antrieb der VLA/NLA (3) 

a) bei unterhalb einer festgelegten Fahrge- 
schwindigkeit erkannten Storungen in der Len- 
kungsanlage (22, 23, 24, 25, 26) der VLA/NLA 
(3) oder 

b) bei Uberschreiten einer festgelegten Fahr- 
gesqhwindigkeit oder 



dung vorliegt, die Version b) in der Weise zur An- 
wendung kommt, dass bei Uberschreiten der fest- 
gelegten Fahrgeschwindigkeit sowohl der Antrieb 
als auch die Lenkungsanlage der VLA/NLA (3) ab- 

s geschaltet werden, wobei die Abschaltung des An- 
triebs in der Regel zeitlich vor, maximal gleichzeitig 
mit der Abschaltung der Lenkungsanlage erfolgt 
und die Lenkungsanlage in einen Zustand versetzt 
wird, in dem keine Lenkbewegung veranlasst wird 

10 und die lenkungsmaBig freigegebenen, nicht mehr 
angetriebenen Rader (19, 20) der VLA/NLA (3) der 
durch die Reibungskrafte und den Nachlauf be- 
stimmten Bahn folgen konnen. 

is 4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass - sofern keine Storungsmeldung 
vorliegt - die Version c) in der Weise zur Anwendung 
kommt, dass der Antrieb der VLA/NLA (3) -solange 
ein eine festgelegte GroBe uberschreitender 

so Schlupf der Rader (28, 29) einer angetriebenen 
Achse (2) gegenuberjenen (13, 14) einer nicht an- 
getriebenen Achse (1) festgestellt wird - aufrecht- 
gehalten bleibt, aberbei Absinken dieses Schlupfes 
unter die festgelegte GroBe ausgeschaltetwird und 

25 dass wahlweise auBerdem, sobald bei Weiterfahrt 
die vorgegebene Fahrgeschwindigkeit uberschrit- 
ten wird, auch die Lenkungsanlage der VLA/NLA 
(3) abgeschaltet und diese in einen Zustand ver- 
setzt wird, in dem keine Lenkbewegung mehr be- 

30 wirkt wird und die lenkungsmaBig freigegebenen, 
nicht mehr angetriebenen Rader (1 9, 20) der VLA/ 
NLA (3) der durch die Reibungskrafte und den 
Nachlauf bestimmten Bahn folgen konnen. 



c) bedarfsabhangig, sobald der Schlupf an ei- 35 
neranderen angetriebenen Fahrzeugachse(2) 
unter einen vorbestimmten Schwellenwert ab- 
fallt, 

abgeschaltet, wahlweise auch die Lenkungsanlage 40 
der VLA/NLA abgeschaltet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass in Verbindung mit einkreisigen VLA/ 
NLA-Lenkungsanlagen die Version a) in der Weise 45 
zur Anwendung kommt, dass bei unterhalb der fest- 
gelegten Fahrgeschwindigkeit erkannten Storun- 
gen in der Lenkungsanlage der VLA/NLA (3) der 
Antrieb der VLA/NLA (3) abgeschaltet und die Len- 
kungsanlage in einen wirkungslosen Zustand ver- 50 
setzt wird, so dass die lenkungsmaBig freigegebe- 
nen, nicht mehr angetriebenen Rader (19, 20) der 
VLA/NLA (3) der durch die Reibungskrafte und den 
Nachlauf bestimmten Bahn folgen konnen. 

55 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass in Verbindung mit einkreisigen VLA/ 
NLA-Lenkungsanlagen, falls keine Storungsmel- 



5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass in Verbindung mit zweikreisigen 
VLA/NLA-Lenkungsanlagen, bei denen der erste 
Kreis der Normalbetriebskreis und derzweite Kreis 
ein Sicherheitsbetriebskreis ist, die Version a) in der 
Weise zur Anwendung kommt, dass bei unterhalb 
der festgelegten Fahrgeschwindigkeit erkannten 
Storungen im ersten Kreis der Lenkungsanlage der 
VLA/NLA (3) der Antrieb der VLA/NLA (3) abge- 
schaltet wird und anschlieBend deren Rader (19, 
20) mit verrnindertem Kraftaufwand mittels des 
zweiten Kreises der Lenkungsanlage in ihre dem 
Geradeauslauf entsprechende Mittelstellung uber- 
fiihrt oder weiterhin gelenkt werden konnen. 

6. Verfahren nach den Anspruchen 2 und 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Feststellung eines Sto- 
rungszustandes in der Lenkungsanlage der VLA/ 
NLA (3) durch einen Soll-Istwert-Vergleich des 
Lenkwinkels erfolgt, wobei bei nicht ausgeregelten 
Lenkungen oder Storungen in der Lenkungsanlage 
eine Stormeldung erfolgt, die als Signal fur die Ab- 
schaltung des Antriebs der VLA/NLA (3) herange- 
zogen wird, wobei die besagte Stormeldung jedes 
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Signal sein kann, das eine Aussage uber den Zu- 
stand der Lenkungsanlage der VLA/NLA (3) ermog- 
licht, z. B. eine Stromunterbrechung im elektrischen 
Steuerungsteil, Druckabfall an einer signifikanten 
Stelle im Hydrauliksystem. s 

7. Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Abschal- 
tung des Antriebs der VLA/NLA (3), sofern diese 
vom Achsgetriebe (5) einer vor- oder nachgeordne- 10 
ten angetriebenen Achse (2) her uber eine Kardan- 
welle (8) angetrieben ist, mechanisch durch 6ff- 
nung einer vorher geschlossenen Kupplung (9) er- 
folgt. 

15 

8. Verfahren nach einem der Ansprfiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Abschaitung des 
Antriebs der VLA/NLA (3), falls deren Rader eiek- 
tromotorisch oder hydromoto risen angetrieben wer- 
den, durch Abschaitung der Energiezufuhr zu den 20 
betreffenden Antriebsaggregaten erfolgt 

9. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass ein Schlupf der Rader (28, 29) der 
angetriebenen Achse (2) gegenuberjenen (13, 14) 25 
einer nicht angetriebenen Achse (1) durch Mes- 
sung der Raddrehzahlen mit Mittein, die Teile fahr- 
zeuginterner Systeme, wie Antiblockiersystem, An- 
tischlupfregelsystem, Fahrstabilisationssystem 
sind, und durch elektronischen Vergleich dieser 30 
Drehzahlen erfasst wird, und dass, sobald von der 
Elektronik (12) ein Schlupfwert unter einer festge- 
legten GroBe erkannt wird, ein die Abschaitung des 
VLA/NLA-Antriebes initiierendes Signal abgege- 
ben wird. 35 



40 
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50 
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